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　 日本 中国 　 　 台湾 韓国 ASEAN
　 　 　 中国本土 香港  　 　
1₉₉0年 28 24 8 16 23 12 14
1₉₉1年 25 28 8 20 22 10 16
1₉₉2年 23 33 11 22 19 9 17
1₉₉₃年 22 35 13 22 18 8 17
1₉₉4年 20 39 20 19 16 8 18
1₉₉₅年 19 42 25 17 14 7 18
1₉₉₆年 17 45 30 15 14 7 18
1₉₉₇年 16 47 33 14 13 6 17
1₉₉₈年 14 49 34 15 12 7 17
1₉₉₉年 13 52 35 17 11 7 17
2000年 12 57 42 15 9 7 16
2001年 10 60 46 14 8 6 15
2002年 9 64 49 15 8 6 14
200₃年 7.8 61.7 48.5 13.3 7 5.2 13.5
2004年 7.2 65.3 55 10.3 5.4 4.8 12.8
200₅年 6.8 67 60.3 6.7 4.7 4.5 12.5
200₆年 6.2 68.6 63.3 5.3 4.4 4.3 11.9
200₇年 5.7 69.9 65.3 4.6 4.1 4.2 11.7
200₈年 5.6 68.9 64.5 4.4 4.1 4.6 12.1
200₉年 4.5 69.4 65.5 3.8 3.8 4.7 12.7
出所：日本海事センター資料より作成。
表 2　アジアー北米航路における日本発着貨物量のシェアの低下（西航）
　 日本 中国 　 　 台湾 韓国 ASEAN
　 　 　 中国本土 香港  　 　
1₉₉0年 40 13 4 9 18 16 14
1₉₉1年 38 16 5 11 18 15 14
1₉₉2年 36 18 5 13 17 15 15
1₉₉₃年 37 18 5 13 16 15 15
1₉₉4年 35 20 7 13 15 13 16
1₉₉₅年 34 23 8 15 13 13 17
1₉₉₆年 33 24 10 14 12 13 17
1₉₉₇年 32 26 11 15 12 13 18
1₉₉₈年 35 28 13 15 12 11 15
1₉₉₉年 33 28 16 12 11 13 15
2000年 30 31 20 11 10 13 16
2001年 29 35 25 10 9 12 14
2002年 27 37 27 10 9 13 15
200₃年 22.7 40 31.3 8.7 7.7 11.1 13.5
2004年 20.3 41.6 33.9 7.7 8.2 11 13.8
200₅年 18.4 44 36.8 7.2 8.6 10.3 13.4
200₆年 17.2 45.9 38.3 7.6 9.7 10 12.7
200₇年 14.3 41.8 34.5 7.3 12.9 11 14.5
200₈年 14.1 41.2 34.4 6.7 11.7 11.5 16.4




















₇0 年 ₇₅年 ₇₉年 ₈₅年 ₈₉年 ₉₃年 ₉₈年 0₃年 0₈年
北　海　道 ₉₉.₇ ₈₆.₆ ₆₅.1 ₉2.0 ₃₈.4 ₆₈.₉ ₃₉.2 20.₉ 24.₇
東　　　北 ₉₉.₉ ₉₉.1 ₉₉.4 ₉₈.0 ₉₇.₇ ₉₇.₅ ₇₈.₇ ₆₉.1 ₇₆.1
北　　　陸 ₉₈.2 ₉₉.0 ₉₉.₈ ₉₈.1 ₉4.1 ₉1.₅ ₇₉.4 ₆₆.4 ₆1.4
中　　　国 ₉₉.₅ ₉₉.4 ₉₈.₇ ₉₃.0 ₈₈.₉ ₇₅.₈ ₆0.2 ₃₆.₆ 41.1
四　　　国 ₉₉.₉ 100.0 ₉₉.₉ ₉₈.₈ ₉₇.₇ ₉₆.1 ₈₆.₈ ₇0.₅ ₇₃.0 
九　　　州 ₉₉.₇ ₉₇.₉ ₉₅.₇ ₆₇.2 ₅₆.₉ 40.₅ 2₃.1 11.1 ₉.4
沖　　　縄 － ₆.₅ 100.0 ₃₅.₈ ₈.₆ 21.₃ ₈.0 2.2 0.₅
表 4　輸入コンテナ貨物の 5大港依存度の変化（トン・ベース／％）
　 ₇0 年 ₇₅年 ₇₉年 ₈₅年 ₈₉年 ₉₃年 ₉₈年 0₃年 0₈年
北　海　道 ₉₈.2 ₉₈.2 ₉₉.0 ₉4.₇ 4₈.1 ₅₈.0 2₉.₅ 1₃.1 1₆.0 
東　　　北 ₉₆.₇ ₉₉.₉ 100.0 ₉₈.2 ₉4.₉ ₉₅.₅ ₇₃.4 ₅2.₈ ₅2.₇ 
北　　　陸 100.0 ₉₈.₈ ₉₉.4 ₉₈.2 ₈1.₃ ₇1.₆ 42.₆ ₃4.₅ ₃₆.0 
中　　　国 ₉₆.₉ ₉₆.₃ ₉₇.1 ₈₆.₈ ₈1.₉ ₇₈.₅ ₅₆.₃ ₃₆.2 ₃₅.2 
四　　　国 100.0 ₉₆.0 ₉₆.₉ ₈₃.₇ ₈₅.₈ ₉0.1 ₆₈.0 ₅₈.₇ ₅₃.1 
九　　　州 ₉2.1 ₉4.1 ₈₆.₅ ₅0.4 ₃₆.0 2₃.₉ ₉.₉ 4.₅ 4.2 




























港湾名 1₉₉₅年 2001年 200₆年 200₈年
香　　　　港 60 83 83 70
シンガポール 46 47 49 44
上　　　　海 1 18 48 58
プ　 サ 　ン 27 41 51 45
東　　　　京 29 25 28 21
横　　　　浜 31 24 21 18
名　 古 　屋 25 21 18 18
大　　　　阪 16 13 8 4

























































































































































Competitiveness of Japanese Container Ports Reconsidered
Tsumori Takayuki
　The purpose of this paper is twofold. First, I want to make it clear the source of competitiveness of Japanese 
main container ports. Second, I will specify the course of suitable container port policy in Japan. In general, 
there are three sources of competitiveness of container ports, that is, industrial agglomeration and volume of 
cargoes as the result of it, supply chain networks, especially, networks of shipping lines and stevedoring system 
in container port. Now, Japanese main container ports have lost the ﬁrst source of competitiveness of container 
ports, namely, volume of cargoes and networks of shipping lines of these ports are weakening. The result clearly 
show that Japanese main container ports can not depend to increase container cargoes throughput on only 
efﬁcient stevedoring system in port as the third source of competitiveness of container port. Therefore, Japanese 
government should, at first, support to strengthen supply chain networks as short-term policy and secondly 
promote to reagglomerate or regenerate the cluster of manufacturing industry as long-term policy.
